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Bremssystem fur ein Fahrzeug 

Die Erfindung betrifft ein Bremssystem fur ein Fahrzeug nach 
dem Oberbegriff des Anspruches 1. 

Aus der Druckschrift DE 44 27 246 Al ist ein Bremssystem fur 
ein Kraf tf ahrzeug zum automatischen Auslosen eines Bremsvor- 
gangs mit einem uberhohten, die Fahreranf orderung ubersteigen- 
den Bremsdruck im Fall einer Panikbewegung des Fahrerfufies be- 
kannt. Uber einen Drucksensor wird der vom Fahrer uber das 
Bremspedal eingesteuerte Druck registriert; iibersteigt der 
Druck einen Schwellenwert , wird ein Zuschalt-Stellsignal zur 
Auslosung des Bremsvorgangs mit uberhbhtem Bremsdruck erzeugt. 

Gemafi einer aus der DE 196 41 470 Al bekannten Ausfuhrung ist 
im Fufiraum des Fahrzeugs ein Wegsensor vorgesehen, der den Be- 
wegungsbereich des Fahrerfufies uberwacht. Der Wegsensor mi fit 
jedoch nur die Auslosung einer Bewegung, nicht jedoch die Ge- 
schwindigkeit der Bewegung. Uber einen zweiten Wegsensor am 
Bremspedal wird die Zeitdif f erenz zwischen der Erzeugung der 
Mefisignale beider Sensoren ermittelt und der Entscheidung , ob 
eine Panikbewegung vorliegt, zugrunde gelegt. 

Bei den beschriebenen Ausfuhrungen besteht das Problem, daft bei 
einem Ausfall eines Sensors keine Mogiichkeit besteht, eine Pa- 
nikreaktion des Fahrers zu detektieren, eine Zuschalnung der 
automatischen Bremsvorrichtung ist nicht mehr moglich. Daruber- 
ninaus ist es nicht moglich, im Fehlerfall eine bereits akti- 
vierte Bremsvorrichtung wieder abzuschalten, weil als Abschalt- 
krinerium die Mefisignale der Sensoren unter Vergleichswerte 
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fallen mussen, derartige Meftsignale aber aufgrund schadhafter 
Sensoren uberhaupt nicht oder nicht korrekt erzeugt werden. 

Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, die Bet riebssicher- 
heit eines automatischen Bremssystems zu verbessern. 

Dieses Problem wird er f indungsgemaft mit den Merkmalen des An- 
spruches 1 gelost. 

Gemaft der Neuerung sind zumindest zwei Sensoren vorgesehen, wo- 
bei zur Betatigung der Bremskraf t -Unterstut zungseinrichtung die 
Meftsignale der Sensoren jeweils innerhalb definierter Werte- 
Zuschaltbereiche liegen mussen; andernfalls wird keine automa- 
tische Aktivierung der Bremskraf t-Unterstut zungseinrichtung zu- 
gelassen. Es ist dadurch eine prazisere Definition von Situa- 
tionen moglich, in denen eine automatische Bremsung eingeleitet 
werden soil. Das System ist redundant ausgelegt, weil die Zu- 
schaltbedingungen in der Weise definiert werden konnen, daft die 
Signale eines Sensors fur die Zuschaltung des Bremssystems in 
einem hoheren Wertebereich liegen, die Signale des zweiten Sen- 
sors dagegen in einem niedrigeren Wertebereich liegen. 

In einer bevorzugten Ausfuhrung kann eine vorlaufige, vorbeu- 
gende Zuschaltung, die zeitlich begrenzt ist, fur den Fall 
durchgefuhrt werden, daft der hohere Vergleichswert eines Sen- 
sors iiberschritten ist, der niedrigere Vergleichswert des zwei- 
ten Sensors jedoch noch nicht erreicht worden ist. In dieser 
Situation sind die Bedingungen fur eine unbegrenzte Zuschaltung 
noch nicht erreicht, gleichwohl wird fur den begrenzten Zeit- 
raum zugeschaltet und wird die Zuschaltung vorteilhaft auf- 
rechterhalten, sofern innerhalb des Zuschaltungszeit raums der 
reduzierte Vergleichswert des zweiten Sensors uber schr i tten 
wird. Werden innerhalb des definierten Zeitraums die Bedingun- 
gen fur eine dauerhafte Zuschaltung nicht erreicht, so wird au- 
tomatisch ein Abschal t-Stellsignai erzeugt. 
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Diese Vorgehensweise bietet den Vorteil, daft innerhalb einer 
kurzeren Reakt ionszeit zusatzliche Bremskraft zur Verfugung ge- 
stellt wird. Aufterdem wird die Riickwirkung auf den Fahrer ver- 
ringert, da die Bremswirkung aufgrund der zeitlichen Begrenzung 
erst teilweise zur Geltung kommt . Irritationen des Fahrers wer- 
den vermieden. 

Die Erzeugung des Zuschalt-Stellsignals wird zweckmaftig fur den 
Fall erzeugt, daft fur beide Sensoren aus zeitlich aufeinander- 
folgenden Meftsignalen jeweils ein Gradient ermittelt wird und 
die Gradienten der beiden Sensoren jeweils einen Vergleichswert 
ubersteigen. Daruberhinaus kann aber als alternatives Kriterium 
fiir die Zuschaltung der Gradient eines Sensors und der absolute 
Wert des zweiten Sensors berucksichtigt werden. Weiterhin ist 
es moglich, die absoluten Werte beider Sensoren zur Beurteilung 
heranzuziehen, ob eine Zuschaltung erf olgen . soil . 

Zur Abschaltung der Bremskraf t-Unterstut zungseinrichtung reicht 
es zweckmaftig aus, daft das Meftsignal nur eines Sensors einen 
Vergleichswert unterschreitet . Durch diese Vorgehensweise wird 
sichergestellt , daft auch bei einem Ausfall eines Sensors die 
automatische Erzeugung von Bremskraft wieder abgeschaltet wird, 
sofern das Meftsignal von wenigstens einem intakten Sensor ein 
Meftsignal liefert, das innerhalb des Werte-Abschaltbereichs 
liegt. Dadurch konnen Betriebssituationen vermieden werden, in 
denen das Bremssystem versehentlich Bremskraft liefert, obwohl 
keine Situation mehr vorliegt, die die Bereitstellung zusatzli- 
cher Bremskraft recht f ertigt ; das Bremssystem ist hinsichtlich 
der Abschaltung redundant ausgelegt, die Betriebssicherheit 
wird erhoht. 

Die Werte des Zuschaltbereichs und des Abschaltbereichs konnen 
differieren, beispielsweise, indem bei hoheren Werten bzw. bei 
hoheren, aus den absoluten Meftsignalen abgeleiteten Gradienten 
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zugeschaltet als abgeschaltet wird. Die unterschiedlichen Zu- 
schalt- und Abschal tbedingungen erhohen die Sicherheit gegen 
versehentliches, unbeabsicht igtes Aktivieren des Bremssystems . 

In einer ersten vorteilhaf ten Ausfuhrung sind zwei Drucksenso- 
ren vorgesehen. Die Verwendung gleichart iger Sensoren erlaubt 
es, eine Zuschaltung der Bremskraf t-Unterstut zungseinr ichtung 
fur sich in der Hohe unterscheidende Druckwerte bzw. Druckgra- 
dienten der Drucksensoren vorzusehen, wodurch die Ausfallsi- 
cherheit erhoht wird. 

Es kann aber zweckmaftig sein, daft zumindest ein Sensor als 
Wegsensor ausgebildet ist.- Fur den Fall, daft ein Drucksensor 
und ein Wegsensor vorgesehen sind, wird bevorzugt aus aufeinan- 
derfolgenden Meftsignalen des Wegsensors ein aktueller Geschwin- 
digkeitswert ermittelt und gemeinsam mit dem Druckgradienten 
des Drucksensors der Abfrage zugrunde gelegt, ob das Bremssy- 
stem zugeschaltet werden soli. Als alternative Bedingung kann 
aber auch die Kombination Druckwert /Geschwindigkeitswert oder 
Druckgradient /Weg berucksicht igt werden. 



Als Abschalt-Stellsignal genugt 
tung, daft nur das Meftsignal des 
unterschrei tez . 



es in vorteilhaf ter Ausgestal- 
Wegsensors einen Vergleichswert 



Es kann zweckmaftig sein, alternative Bedingungen sowohl fur das 
Zuschalten als auch fur das Abschalten des Bremssystems vorzu- 
sehen. Ein Zuschalten bzw. Abschalten erfolgt dann fur den 
Fall, daft nur eine der formulierten Bedingungen erfullt ist. 

Weitere Vorteile und zweckmaftige Ausf uhrungsf ormen sind den 
weiteren Anspruchen, der Figurenbeschreibung und der Zeichnung 
zu entnehmen, in der ein Schaltplan eines er f indungsgemaften hy- 
draulischen Bremssystems dargestellt ist. 



Das Bremssystem 1 eines Kraf tf ahrzeugs umfaftt eine Betatigungs- 
einheit 2 zur Aktivierung der Radbremse durch den Fahrer, eine 
Hydraulikeinheit 3 zur Ubertragung und Modulation des erforder- 
lichen Bremsdrucks und Rad-Bremseinheiten 4 an den Fahrzeugra- 
dern vorne links (VL) , vorne rechts (VR) , hinten links (HL) und 
hinten rechts (HR) . Die Betat igungseinhei t 2 besteht aus einem 
Bremspedal 5, einem Verstarker 6, einem Hauptzylinder 7 und ei- 
nem Reservoirtank 8; dariiberhinaus ist der Betatigungseinheit 2 
ein Loseschalter 9 sowie ein Wegsensor 10 zugeordnet. Die Hy- 
draulikeinheit 3 umfaftt zwei Bremskreise 11a, lib, die spiegel- 
bildlich aufgebaut sind. Der erste Bremskreis 11a versorgt die 
Rad-Bremseinheiten HL und VR mit Bremsdruck, der zweite Brems- 
kreis lib ist den Rad-Bremseinheiten VL und HR zugeordnet. 

Anstelle des Loseschalters 9 kann auch ein Bremslichtschalter 
eingesetzt werden . 

Bei einer Betatigung des Bremspedals 5 wird die vom Fahrer auf- 
gebrachte Pedalkraft vom Verstarker 6 iiberhoht, wobei die vom 
Verstarker 6 generierte Kraft im Hauptzylinder 7, welcher vom 
Reservoirtank 8 mit Hydraulikmedium gespeist wird, in einen hy- 
draulischen Bremsdruck gewandelt wird, der den beiden Brems- 
kreisen 11a, b der Hydraulikeinheit 3 zugefuhrt wird. 

Die folgende Beschreibung der Hydraulikeinheit 3 bezieht sich 
nur auf den ersten Bremskreis 11a, der zweite Bremskreis lib 
ist im gezeigten Ausf uhrungsbeispiel analog zum ersten Brems- 
kreis 11a aufgebaut. Samtliche Komponenten der Hydraulikeinheit 
3 sind liber Signale einer nicht dargestellten Steuereinheit 
einstellbar . 

Der im Hauptzylinder 7 erzeugte Bremsdruck wird iiber eine Hy- 
draulikleitung 12 den Rad-Bremseinheiten HL und VR des ersten 
Bremskreises 11a zugefuhrt. Die Hydraulikleitung 12 umfaBt drei 
Abschnitte 12a, b, c, wobei ein erster, vom Hauptzylinder 7 ab- 



zweigender Abschnitt 12a sich in zwei weitere Abschnitte 12b, c 
aufteilt, welche jeweils einer Rad-Bremseinheit VR bzw. HL zu- 
geordnet sind. In jedem Abschnitt 12a, b, c der Hydrauliklei- 
tung 12 ist ein Stellventil 13a, b, c angeordnet, jedem Stell- 
ventil 13a, b, c ist ein Ruckschlagventil zugeordnet, wobei das 
dem ersten Stellventil 13a im gemeinsamen Leitungsabschni tt 12a 
zugeordnete Ruckschlagventil in Richtung der Rad-Bremseinheiten 
off net, die den weiteren Stellvent ilen 13b, c zugeordneten 
Ruckschlagvent ile offnen dagegen in Richtung Betat igungseinhei t 
2. Der gemeinsame Lei tungsabschnitt 12a ist stromauf des Stell- 
ventils 13a mit einem Ausgleichsspeicher 21 verbunden. 

Betatigt der Fahrer das Bremspedal 2 und erzeugt dadurch einen 
Bremsdruck, so werden mittels Stellsignalen der Steuereinheit 
die Stellventile 13a, b, c in Of f nungsstellung versetzt, so daft 
der Bremsdruck aus der Betatigungseinheit 2 den Rad- 
Bremseinheiten 4 zur Erzeugung einer Rad-Bremskraf t zugefiihrt 
werden kann . 

Der Ruckfluft des Hydraul i kmediums erfolgt uber eine Ruckfiihr- 
leitung 14, die aus zwei Leitungsabschnitten 14b, c, welche von 
den Zuf uhr-Lei tungsabschni tten 12b, c abzweigen, und einem ge- 
meinsamen Leitungsabschnit t 14a besteht, in den die Abschnitte 
14b, c einmunden und der wiederum in den oberen Abschnitt 12a 
der Hydraulikleitung 12 mundet . In jedem Abschnitt 14a, b, c 
der Ruckf uhrleitung 14 ist ein Stellventil 15a, b, c angeord- 
net, im oberen Leitungsabschni tt 14a befindet sich zwischen dem 
Zusammenschluft der unteren Lei tungsabschnitte 14b, c und dem 
oberen Stellventil 15a ein Zwischenspeicher und ein in Ruck- 
fluftrichtung offnendes Ruckschlagventil. Die Stellventile 15a, 
b, c konnen uber die Steuereinheit zum Ruckfluft des Hydraulik- 
mediums geoffnet werden. 

Weiterhin ist im Bremskreis 11a der Hydraulikeinheit 3 eine au- 
tomat ische Bremskraf t-Unterstut zungseinrichtung 1 6 vorgesehen, 
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die eine Hydraulikpumpe 17, einen Hydraulikmotor 18 und einen 
Zwischenspeicher 19 in einer Leitung 20 umfaftt, die vom Ab- 
schnitt 14a der Rtickf uhrleitung 14 abzweigt und die in den ge- 
meinsamen Leitungsabschnitt 12a der Hydraulikleitung 12 stromab 
des Stellventils 13a mundet. Bei Betatigung des Hydraulikmotors 
18 bzw. der Hydraulikpumpe 17 wird zusatzlicher Bremsdruck er- 
zeugt, der in den gemeinsamen Leitungsabschnitt 12a eingespeist 
und den Rad-Bremseinheiten 4 zugefiihrt wird, wodurch eine iiber- 
hohte Bremskraft erzeugt wird. Die Betatigung von Hydraulikmo- 
tor 18 bzw. Hydraulikpumpe 17 - sowohl das Einschalten als auch 
das Abschalten - wird durch Stellsignale der Steuereinheit in 
Abhangigkeit von Eingangssignalen ausgelost, welche als MefJsi- 
gnale von den Sensoren 9, 10 in der Betatigungseinheit 2 sowie 
gegebenenf alls von weiteren Sensoren 22, 23 in der Hydraulik- 
einheit 3 erzeugt werden. 

Der Sensor 9 in der Betatigungseinheit 2 ist als Loseschalter 
ausgebildet, der im Verstarker 6 installiert ist und die Funk- 
tion hat, die automatische Bremskraf t-Unterstiitzungseinrichtung 
16 abzuschalten, sobald das Bremspedal 5 aus einer Betatigungs- 
stellung heraus einen Loseweg in Richtung Ausgangsstellung zu- 
rucklegt. In diesem Fall nimmt der Fahrer die Pedalkraft zu- 
ruck, woraus abgeleitet werden kann, daft keine zusatzliche 
Bremskraf tunterstut zung mehr erforderlich ist, woraufhin die 
Unterstut zungseinrichtung abgeschaltet wird. 

Der weitere Sensor 10 in der Betatigungseinheit 2 ist als Weg- 
sensor ausgebildet, der entweder die Stellbewegung des Bremspe- 
dals oder die mit der Stellbewegung des Bremspedals korrespon- 
dierende Stellbewegung des Zylinders im Haupt zylinder 7 sen- 
siert. Der Sensor 22 in der Hydraulikeinheit 3 ist als Druck- 
sensor ausgebildet, der im gemeinsamen Leitungsabschnitt 12a 
angeordnet ist und den Druck in der Hydraulikleitung 12 miftt. 

Die Zuschaltung der Bremskraf t-Unterstut zungseinrichtung 16 er- 
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folgt fur den Fall, daft zumindest eines der folgenden Kriterien 
erfullt ist: 

- Aus aufeinanderf olgenden Meftsignalen des Drucksensors 22 
wird in der Steuereinheit der Druckgradient in der Hydrau- 
likleitung 12 ermittelt. In ent sprechender Weise wird aus 
aufeinanderf olgenden Meftsignalen des Wegsensors 10 die Ge- 
schwindigkeit ermittelt, mit der das Bremspedal 5 bzw. der 
Zylinder des Haupt zylinders 7 bewegt wird. Uberschreiten so- 
wohl der Druckgradient als auch die Geschwindigkeit einen 
jeweils zugeordneten Vergleichswert , so wird ein Zuschalt- 
Stellsignal zur Aktivierung der Unterstut zungseinrichtung 16 
er zeugt . 

■= — Der im Drucksensor 22 ermittelte Druckwert und der aus den 
Meftsignalen des Wegsensors 10 abgeleitete Geschwindigkeits- 
wert ubersteigen einen jeweils zugeordneten Vergleichswert. 
Der aus den Meftsignalen des Drucksensors 22 abgeleitete 
Druckgradient und der im Wegsensor ermittelte Weg uberstei- 
gen einen jeweils zugeordneten Vergleichswert. 

Die Meftsignale des Drucksensors 22 und die Meftsignale des 
-Drucksensors 23 ubersteigen jeweils einen Vergleichswert. 
Als Meftsignale konnen Druckwerte und/oder Druckgradienten 
herangezogen werden. Anstelle einer auf zwei Bremskreise 
verteilten Anordnung der Drucksensoren kann es auch zweckma- 
ftig sein, beide Drucksensoren in einem Bremskreis anzuord- 
nen . 

Die MeBsignale der Sensoren mussen jeweils einen zugeordneten 
Vergleichswert uberschreiten, damit ein Zuschalt-Stellsignal 
erzeugt wird. Die Vergleichswerte konnen insbesondere auch fur 
den Fall, daft zwei gleichartige Sensoren vorgesehen sind, un- 
terschiedlich hohe Werte einnehmen, wobei der niedrigere Wert 
durch Mul t iplikat ion des hoheren Wertes mit einem Reduktions- 
faktor, der zweckmaftig zwischen 0,5 und 1 liegt, erzielt wird. 

Gegebenenf a 1 Is wird eine zweistufige Zuschaltung realisiert. 
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Nachdem der hohere Vergleichswert eines Sensors uberschritten 
ist, der niedrigere Vergleichswert des zweiten Sensors aber 
noch nicht erreicht ist, kann eine vorlauf ige . Zuschaltung fur 
eine begrenzte Zeit erfolgen, die wieder aufgehoben wird, so- 
fern innerhalb des vorgegebenen Zeitraums der niedrigere Ver- 
gleichswert des zweiten Sensors nicht uberschritten wird. Die 
Zeitspanne, nach der sich die vorlaufige Zuschaltung bemiftt, 
betragt vorteilhaft zwischen einem und zehn Bearbeitungszyklen 
des Bremssystems . 

Falls in beiden Sensoren gleichzeitig jeweils ein hoherer und 
zumindest ein niedrigerer Vergleichswert uberschritten wird, 
erfolgt eine Zuschaltung ohne zeitliche Begrenzung. In diesem 
Fall wird erst abgeschaltet , wenn die Abschaltungsbedingungen 
erfullt sind. 

Gegebenenfalls wird ein Zeitfenster zugelassen, innerhalb dem 
die Meftsignale bzw. die aus den Meftsignalen abgeleiteten Groften 
von Wegsensor 10 und Drucksensor 22 den entsprechenden Ver- 
gleichswert uberschreiten mussen. 

Die Abschaltung der Bremskraft-Unterstut zungseinrichtung 16 er- 
folgt uber den Loseschalter 9 fur den Fall, daft ein Kraft- 
Vergleichswert unterschritten wird. Der Loseschalter schaltet 
in Abhangigkeit der auf das Bremspedal wirkenden Pedalkraft. 

Es kann aber auch zweckmaftig sein, die Abschaltung fur den Fall 
einzuleiten, daft das Meftsignal des Wegsensors 10 einen Ver- 
gleichswert unterschreitet, der sich vom entsprechenden Ver- 
gleichswert fur die Zuschaltung unterscheiden kann, insbesonde- 
re einen hoheren Absolutwert einnehmen kann, urn eine relativ 
schnelle Abschaltung der Unterstut zungseinrichtung zu errei- 
chen. Daruberhinaus konnen weitere Abschalt kriterien formuliert 
werden, die vom Druckwert, vom Druckgradienten oder von der Ge- 
schwindigkeit der Stellbewegung des Bremspedals abhangen. Wer- 
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den die Abschalt kriter ien in Abhangigkeit der Sensorwerte des 
Wegsensors 10 oder des Drucksensors 22 f ormuliert , so kann auf 
den Loseschalter 9 auch verzichtet werden. 

Zwei unterschiedliche Meftprinzipien durch Anwendung eines 
Druck- und eines Wegsensors zu berucksicht igen hat den Vorteil, 
daft die Ausf allwahrscheinlichkeit der Bremskraft- 

Unterstutzungseinrichtung 16 reduziert wird, weil die verschie- 
denartigen Sensoren in unterschiedlicher Weise auf eine Storung 
reagieren . 

Im zweiten Bremskreis lib ist ein weiterer Drucksensor 23 vor- 
gesehen, der den Druck in der zweiten, den Bremskreis lib ver- 
sorgenden Hydraulikleitung mi fit. Durch die zweifache Ausfuhrung 
der Drucksensoren in unterschiedlichen Bremskreisen kann das 
Bremssystem sowohl redundant ausgelegt als auch mit einschran- 
kenden Bedingungen f ormuliert werden. 

Eine Zuschaltung der Bremskraf t-Unter s tutzungseinrichtung kommt 
insbesondere fur den Fall in Betracht, daft die Druckgradienten 
beider Drucksensoren 22, 23 einen Vergleichswert uberschreiten, 
wobei die Vergleichswerte unter schiedl ich hoch sein konnen. In 
einer alternativen Ausfuhrung wird zugeschalt et , wenn der Gra- 
dient eines Drucksensors und der Druckwert des zweiten Druck- 
sensors jeweils einen Vergleichswert uberschreiten. In beiden 
Fallen kann ein Zeitfenster vorgegeben werden, innerhalb dem 
die Meftsignale die vorgeschr iebenen Bedingungen erfullen mus- 
sen . 

Die Abschaltung erfolgt vorteilhaft fur den Fall, daft eines der 
beiden Drucksignale einen weiteren Vergleichswert - die Ab- 
schaltschwelle - unterschrei tet . 



Die zwei Drucksensoren sind 
Bremskreisen angeordnet. Es 



zweckmaftig in unterschiedlichen 
kann gegebenenf alls aber auch 
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zweckmaBig sein, in einem Bremskreis zwei Drucksensoren vorzu- 
sehen . 

Als bevorzugte Ausf uhrungsf ormen werden im gesamten Bremssystem 
ausschliefclich zwei Drucksensoren, ausschliefrlich ein Druck- 
und ein Wegsensor oder ausschliefclich ein Drucksensor, ein 
Wegsensor und ein Loseschalter eingesetzt. Als Aquivalent zum 
Drucksensor bzw. zu den Drucksensoren kann auch ein Kraftsensor 
bzw. konnen Kraf tsensoren eingesetzt werden. 

Es kommt sowohl eine Anwendung in offenen als auch in geschlos- 
senen Hydraulikkreislauf en des Bremssystems in Betracht. Das 
erf indungsgemafie Bremssystem kann sowohl mit diagonal aufge- 
teilten Bremskreisen als auch mit achsweise aufgeteilten Brems- 
kreisen realisiert werden. 



DaimlerChrysler AG 
Stuttgart 



FTP/E eft 
16.06. 1999 



Patentans p ruche 

1. Bremssystem fur ein Fahrzeug, mit einer Bremskraft- 
Unterstutzungseinrichtung (16) zur automat ischen Erzeugung von 
Bremskraft, und mit zumindest einem Sensor (10, 22, 23) zur Er- 
zeugung eines eine Fahrerakt ivitat represent ierenden Meftsi- 
gnals, das einer Bremsdruck-Steuereinheit zufuhrbar ist, wobei 
fur den Fall, daft das Meftsignal innerhalb eines Werte- 
Zuschaltbereichs liegt, ein Zuschalt-Stellsignal zur Betatigung 
der Bremskraf t-Unterstiit zungseinrichtung (16) erzeugbar ist, 

dadurch gekennzeichnet, 

daft zumindest zwei Sensoren (10, 22, 23) zur Messung einer Fah- 
reraktivitat vorgesehen sind und ein Zuschalt-Stellsignal er- 
zeugbar ist, falls die Meftsignale der Sensoren (10, 22, 23) je- 
weils einen Vergleichswert ubersteigen. 

2. 3remssystem nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, 

daft als Meftsignale absolute Werte und/oder Gradienten erzeugbar 
sind . 

3. Bremssystem nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

daft die den Sensoren (10, 22, 23) zugeordneten Vergleichswerte 
unterschiedlich hoch sind. 
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4. Bremssystem nach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, 

daft der zweite Vergleichswert durch Multiplikation des ersten 
Vergleichswerts mit einem Redukt ionsf aktor kleiner als eins er- 
zeugbar ist. 

5. Bremssystem nach einem der Anspriiche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

.daft ein Zuschalt-Stellsignal fur eine vorlaufige, zeitlich be- 
grenzte Zuschaltung der Bremskraf t-Unterstut zungseinrichtung 
(16) fur den Fall erzeugbar ist, daft der hohere Vergleichswert 
eines Sensors (10, 22, 23) uberschritten ist und der reduzierte 
Vergleichswert des zweiten Sensors (10, 22, 23) noch nicht er- 
reicht ist. 

6. Bremssystem nach Anspruch 5, 
dadurch gekennzeichnet, 

daft die Zuschaltung fur eine begrenzte, definierte Anzahl an 
Bearbeitungszyklen der Steuereinheit aufrecht erhalten wird und 
danach ein Abschalt-Stellsignal zur Deaktivierung der Brems- 
kraf t-Unt erst ut zungseinrichtung (16) erzeugbar ist . 

7. Bremssystem nach Anspruch 5 oder 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

daft die Zuschaltung aufrecht erhalten wird, falls das Meftsignal 
des zweiten Sensors (10, 22, 23) innerhalb der definierten An- 
zahl an Bearbeitungszyklen den reduzierten Vergleichswert iiber- 
schreitet . 
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8. Bremssystem nach einem der Anspruche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, 

daft ein die Bremskraf t-Unterstut zungseinrichtung (16) abschal- 
tendes Abschalt-Stellsignal erzeugbar ist, falls das Meftsignal 
zumindest eines Sensors (10, 22, 23) einen Vergleichswert un- 
terschreitet . 



9. Bremssystem nach einem der Anspruche 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, 

daft zumindest zwei Drucksensoren (22, 23) zur Messung der Fah- 
reraktivitat vorgesehen sind. 



10. Bremssystem nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

daft die Drucksensoren (22, 23) in einem gemeinsamen Bremskreis 
angeordnet sind. 



11. Bremssystem nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

daft die Drucksensoren (22, 23) in unterschiedlichen Bremskrei- 
sen angeordnet sind. 



12. Bremssystem nach einem der Anspruche 1 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, 

daft wenigstens ein Wegsensor (10) zur Messung einer Fahrerakti- 
vitat vorgesehen ist. 
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13. Bremssystem nach einem der Anspruche 1 bis 12, 
dadurch gekennzeichnet, 

daft wenigstens ein Wegsensor (10) und wenigstens ein Drucksen- 
sor (22, 23) zur Messung einer Fahrerakt ivi tat vorgesehen sind. 

14. Bremssystem nach Anspruch 13, 
dadurch gekennzeichnet, 

daft ein Zuschal t-Stellsignal erzeugbar ist, falls der Druckgra- 
dient eines Drucksensors (22, 23) und der aus auf einanderf ol- 
genden Meftsignalen des Wegsensors (10) ermittelte Geschwindig- 
keitswert jeweils einen Vergleichswert ubersteigen. 

15. Bremssystem nach Anspruch 13 Oder 14, 
dadurch gekennzeichnet, 

daft ein Zuschalt-Stellsignal erzeugbar ist, falls der Druckwert 
des Drucksensors (22, 23) und der Geschwindigkei tswert des 
Wegsensors (10) jeweils einen Vergleichswert ubersteigt. 

16. Bremssystem nach einem der Anspruche 13 bis 15, 
dadurch gekennzeichnet, 

daft ein Zuschalt-Stellsignal erzeugbar ist, falls der Druckgra- 
dient des Drucksensors (22, 23) und der Weg des Wegsensors (10) 
jeweils einen Vergleichswert ubersteigen. 

17. Bremssystem nach einem der Anspruche 13 bis 16, 
dadurch gekennzeichnet, 
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daft ein Abschalt-Stellsignal erzeugbar ist, falls das Meftsignal 
des Wegsensors (10) einen Vergleichswert unterschreitet . 

18. Brems system nach einem der Anspruche 1 bis 17, 
dadurch gekennzeichnet, 

daft ein Ldseschalter (9) zur Abschaltung der Bremskraft- 
Unterstiitzungseinrichtung vorgesehen ist, der im Bremskraf tver- 
starker (6) des Bremssystems (1) installiert ist, wobei ein Ab- 
schalt-Stellsignal erzeugbar ist, falls das Meftsignal des Lose- 
schalters (9) einen Vergleichswert unterschreitet. 

19. Bremssystem nach einem der Anspruche 1 bis 18, 
dadurch gekennzeichnet, 

daft die Meftsignale der Sensoren (10, 22, 23) zur Erzeugung ei- 
nes Zuschait-Stellsignals sich innerhalb eines definierten 
Zeitfensters ereignen mussen. 
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Zusammenf as sung 

Ein Bremssystem fur ein Fahrzeug ist mit einer Bremskraft- 
Unterstut zungseinr ichtung zur automat ischen Erzeugung von 
Bremskraft und mit zumindest einem Sensor zur Erzeugung eines 
eine Fahrerakt ivitat reprasent ierenden Meftsignals, das einer 
Bremsdruck-Steuereinheit zufuhrbar ist, ausgestattet , wobei fur 
den Fall, daft das Meftsignal innerhalb eines Werte- 
Zuschaltbereichs liegt, ein Zuschalt-Stellsignal zur Betatigung 
der Bremskraf t-Unterstut zungseinrichtung erzeugbar ist . 

Urn die Bet riebssicherheit eines zu verbessern , sind zumindest 
zwei Sensoren zur Messung einer Fahrerakt ivitat vorgesehen und 
ist ein Zuschalt-Stellsignal erzeugbar, falls die Meftsignale 
der Sensoren jeweils einen Vergleichswert Qbersceigen. 



